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La  présente  étude constitue un essai  méthodologique et expérimental 
en vue  de  l'application d'un certain nombre  de  techniques d'analyse 
du  phénomène  de  la concentration industrielle au secteur des voitures 
particulières dans les  p~s de  la C.E.E.  S'agissant  en l'occurrence 
d'un secteur d'activité relativement homogène  et pour lequel l'on 
dispose  de  données chiffrées abondantes et détaillées, celui-ci se 
prête en effet,  mieux  que d'autres,  à  une  première tentative de 
l'espèce. 
Parmi  les nombreux coefficients de  concentration proposés  jusqu'à ce 
jour,  l'on a  ess~é de  déterminer ceux qui  semblent  particulièrement 
convenir pour suivre et synthétiser,  de  manière quantitative,  le phéno-
mène  de  la concentration.  Ainsi,  l'indice de  l'entropie montre,  dans 
les limites de  sa dépendance  de la variation du nombre  d'entreprises, 
une  grande  sensibilité vis-à-vis de  la plupart des  paramètres affec-
tant le phénomène  de  la concentration,  à  savoir l'apparition et la 
disparition d'entreprises,  les fusions entre entreprises existantes 
et la variation des parts relatives de  marché.  Quant  à  l'indice de 
Lin4a,  celui-ci est avant  tout  un instrument d'analyse oligopolistique. 
Toutefois,  le lecteur trouvera également  les résultats du  calcul d'au-
tres indices de  concentration,  tels que  les coefficients de  variation 
et de  Gini et les indices de  Herfindahl-Hirschman et de  Rosenbluth. 
La  présente  étude constitue  seulement  une  première  étape dans l'effort 
de  recherche  à  entreprendre afin de  pouvoir  suivre l'évolution du ni-
veau de la concentration dans  de  nombreux  secteurs d'activité et d'ef-
fectuer - dans la ~esure où  la nature des divers indices et les données 
disponibles le permettent  - des comparaisons interrégionales et inter-
nationales,  d'une part, et intersectorielles,  d'autre part. 
Le  problème consistant à  déceler les variables les plus indiquées pour 
servir de  base aux calculs des  indices de  concentration n'a pas  trouvé 
ioi de  solution exhaustive.  Au  départ  des  données disponibles,  l'on a 
retenu la variable relative à  la production répartie en classes de 
cylindrée  selon le concept  des  principaux sous-marchés et celle corres-
pondant  aux chiffres d'affaires réalisés dans le domaine  des voitures 
particulières.  En ce qui  concerne la position des entreprises indivi-
duelles sur le marché,  celle-ci a  été déterminée  grâce  aux statistiques 
relatives aux immatriculations de  voitures particulières. 
3 Dans  ce  premier essai,  seule une  période três courte a  4té retenue 
pour la présente étude,  à  savoir les exercices 1967  à  1969J  les 
résultats· pourront  en être actualisés au fur et à  mesure  que  les 
données  statistiques deviendront disponibles pour les exercices 
ultérieurs. 
Au  stade actuel,  l'étude devrait toutefois donner la possibilité 
d'amorcer une  discussion dont le résultat permettrait d'approfondir 
à  la fois les aspects  méthodologiques et pratiques de  l'analyse du 
phénomène  de  1&  concentration. 
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SIGNES,  ABREVIATIOliS  ET  DESCRIPTION  SUCCINCTE  DES  FORIIULES 
Néant 
Donnée  non  disponible 
Donnée  estimée 
I. Coefficients de  disparité 
Les coefficients de disparité- coefficient de variation (V),  d'une 
part, et coefficient de  Gini  (G),  d'au;re part- indi~uent l'impor-
tance  de  la dispersion relative de  chaque distribution autour de  sa 
moyenne  arithmétique.  Plus le coefficient de  variation et celui de 
Gini  sont élevés,  plus la répartition d'une  grandeur déterminée par-
mi  les différentes unités (entreprises,  en l'occurrence)  est inégale. 
Dans  le cas où  chaque unité a  une  part  égale  du  total, le résultat 
du calcul de  ces coefficients est zéro,  quel que  soit le nombre 
d'unités - entreprises,  en l'occurrence - qui  entrent en ligne de 
compte  pour un marché  déterminé. 
a.  v.  Coefficient de  variation 
v •  .L  (écart  type) 
- (moyenne  arithmétique)  x 




x  ..  ..L['  .~1. 
n  i•l 
Valeur  maximale  •  V(n-1) 
Valeur  minimale  •  0 
b.  G •  Coefficient de  Gîni 
G •  ~ 
2i 
n  n 
L  L 1 xi- xj, 1 
~-
i•l  j•l 
n2 
9 G  • 
Valeur aaximale  •  (n-1)/n 
Valeur minimale  •  0 
II.  Index oligopolistique 
L'index de  Linda est constitué par la moyenne  arithmétique  simple 
des  (n-1)  rapporta  (EO)  entre la taille moyenne  dea  premiàrea i 
entreprises et la taille moyenne  dea entreprises (n-i)  résiduelles, 
chaque  rapport  (EO)  étant au préalable divisé par n. 
Cet  indice est  partiouli~rement indiqué  pour  mettre en relief les 
structures oligopolistiques ainsi que  l'évolution des rapports de 
force  entre les unités (entreprises),  dotées d'un pouvoir de  marché, 
qui  s'affrontent dans ces structures.  Un  index oscillant autour de 
0,250  indique une  structure relativement  équilibrée,  qui  se détériore 
au fur et à  mesure  que  l'index s'approche. de  1.  Un  indice dépas-
sant  l  marque  l'existence de  structure très déséquilibrées,  caracté-
risées par des positions dominantes très  ia~ortantes. 
L  •  Coefficient de  Linda 
n-1 
[  nEO  i/n- i 
L  •  i•l  n 
n- l 
Valeur maximale  •  ~ 
Valeur minimale  •  1/n 
An*  •  Pourcentage  de  l'ensemble totalisé par les n  firmes 
prises en considération. 
an*  •  Pourcentage  de  l'ensemblé totalisé par la plus petite 
firme  prise en considération. 
M• 
nE01/n - i  Valeur  maximum  de  ----~ri,__  __ 
ports considérés. 
i* •  Rang  de  la valeur maximum  IL 
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dans la série des rap-III.  Coefficients de  concen~ration (1) 
S'agissan~ dea coefficients de  coneentra~ion, ceux-ci  diff.ren~ l'un 
de l'autrè par les schémas  de  pondération différents appliqués aux 
parts relatives de  chaque entreprise  a 
1.  Dans  le cas des "concentration ratios", la pondération 1  est don-
née  A chacune des entreprises figurant  dans les diverses classes 
dea  plus grandes entreprises de  la série considérée. 
2.  En  ce qui concerne le coefficient de  Hertindahl-Hirachaan  (H),  les 
parts relatives des différentes entreprises sont  elles-mêmes uti-
lisées comme  schéma  de  pondération. 
3.  ~ant au coefficient de  Rosenbluth  (R),  c'est le rang des diffé-
rentes entreprises qui est employé  comme  éléments de  pondération. 
4.  Enfin,  en ce qui  concerne le coefficient de  l'entropie  CE  ou P), 
les logarithmes de  chaque part relative sont  employés  comme  schéma 
de  pondération. 
Il est évident  que le mode  de  pondération propre A chacun des coeffi-
cients précités est déterminant  pour la signification qui  peut être 
attribuée aux résultats du  calcul appliqué aux mêmes  parts relatives. 
C'est ainsi que  le coefficient de  Herfindahl-Hirschman confère un 
poids plus que  proportionnel aux grandes  entreprise~ au détriment  des 
entreprises dont les parts relatives sont les moins  élevées.  A l'oppo-
sé,  le coefficient de  Rosenbluth accorde  un  poids  maximum  à  l'entre-
prise dont la part relative est la moins  grande et un poids minimal  -
1  en l'occurrence -A l'entreprise qui figure  en tête du classement. 
Le  coefficient de  l'entropie (Paschen)  occupe une  position intermé-
diaire entre ces deux conceptions. 
Dans  le cas des coefficients de  Herfindahl-Hirschman et de  Rosenbluth, 
l'existence d'un monopole  est exprimée  par une valeur telle que 1,  lOO 
ou  l.OOOJ  dans la présente étude,  c'est la valeur 1.000 qui  a  été choi-
sie pour  signifier le monopole.  Plus le résultat des coefficients 
s'approche de  cette valeur maximale,  plus grande est la concentration. 
En ce qui concerne les résultats de  l'entrepie, le résultat  zéro ex-
prime l'existence d'un monopole.  Plus le résultat du calcul du coeffi-
cient est négatif,  moins  le degré  de  concentration est élevé. 
(1)  Voir Prof.  Dr.  WAGENFUHR  R.,  Wirtschafts- und Sozialstatistik, Band  I, 
Rudolf  Haufe  Verlag,  Freiburg im  Breisgau,  1970.  Page  209. 
11 a.  H  - Coefficient de  Herfindahl-Blrsohaan 
H  - c[~  2J  1  o(i  (~ 
o(i  -~ 
H - o(,an+l) 
c  -
1000 
Valeur maximale  •  1000 
Valeur minimale  •  1000/n 
b.  R  - Coefficient de  Rosenbluth 
R  c  -
2 [  D  bl 
i.~- 0,5] 
R - c(+  <l:a>) 
0  - 1000 
Valeur  maximale  - 1000 
Valeur minimale  •  1000/n 
c.  p  - Coefficient  de  Paschen  (entropie) 
p  - c  [~ 
o(i  log~ 
c  •  lOO 
Valeur  maximale  •  0 
Valeur minimale  •  o{-log n) 
12 INTRODUCTION,  ~YNTHESE ET  CONCLUSIONS 
1. ta présènte étude représente exclusjvement  U9  e~sai mêthodologiqMe  et stttisti-
que;  elle ne vise pas,  par conséquent,  à  aboutir à  des  oonclusion•  concr•tea 
pour la politique de  la concurrence,  sur le phénomène  de  la concentration. 
Les  deux  objectifs concrets de  cette étude  expérimentale sont les suivants 
a)  analyser le matériel statistique et la documentation existants afin de  voir 
dans  quelle mesure  ceux-ci  pourraient être utilisables pour la mise  en place 
d'un programme  mécanographique,  les calculs  devant,  par nécessité pratique, 
être effectués par des  ordinateurs électroniques; 
b)  examiner les multiples indices et coefficients de  concentration afin de  voir 
si,  au lieu d'alourdir la masse  des  dQnnées  élaborées par le calcul de  tous 
ces  coefficients,  on  pourrait se limiter au  choix de  deux  o·J.  trois indices 
seulement qui  apparaîtraient les plus significatifs et opératoires. 
Dans  ce but,  on  a  retenu le secteur de  la construction automobile,  car ses 
caractéristiques permettent la mise  au point d'un dossier chiffré relativement 
satisfaisant en  ce qui  concerne la disponibilité de  variables relatives à  la 
production et aux  chiffres d'affaires des  entreprises en  cause,  ainsi qu'aux 
immatriculations illustrant leur position sur le marché. 
2.  A titre d'essai expérimental,  les coeffic.ients sui  vanta  ont été calculés 
1.  Coefficient de  variation; 
2.  Coefficient de  Gini; 





L'ordinateur calcule la part relative cumulée  qui atteint au  moins  7~; 
du  total de  la variable en  que~tion et indique le nombre  d'entreprises 
concernées. 
Indices  Linda  (1.  ~.~,  n*,  An*  et i *). 
Coefficient de  Herfindahl-Hirschman; 
Coefficient de  Rosenbluth; 
Coefficient de  l'entropie. 
Les  résultats des  coefficients de  disparité (coefficient de  variationet de 
Gini)  ne  sont  comparables  avec  les autres indicateurs que  dans  le cas  où 
13 le nombre  d'entreprises ne  varie pas  d'une  période à  l'autre.  Dès  que  le 
nombre  d'entreprises  change  d'une année  à  l'autre,  les coefficients de  dis-
parité ne permettent plus d'indiquer le sens de  la variation de  la concentra-
tion. 
Il est bien connu qu'il faut tenir compte  des  éléments  suivants pour expri-
mer  une  opinion globale sur la variation de  la concentration dans  le temps  : 
1.  L'apparition de  nouvelles entreprises; 
2.  La  disparition d'entreprises existantes  (sauf par fusion); 
3.  La  fusion entre entreprises; 
4.  La  variation de  la part relative des  différentes entreprises. 
3.  Les  coefficients et indices en question ont été appliqués  aux variables 
suivantes  : 
1.  Le  chiffre d'affaires pour le secteur de  l'automobile en République 
Fédérale d'Allemagne  et en France  (1); 
2.  La  production des  voitures particulières en République  Fédérale d'Alle-
magne  et en France répartie en "relevant markets"  (1); 
3.  Les  immatriculations de voitures particulières dans  les six p~s membres 
de  la Communauté  (il s'agit,  en  l'espèce,  des  immatriculations de  voi-
tures nouvelles)  (1). 
Les  immatriculations  en fonction des  marques  de  voitures ont été regroupées 
selon les entreprises de  production qui se présentent sur le marché  comme 
un  offreur indépendant.  Ainsi,  par exemple,  le poste FIAT  comprend  aussi 
les données  afférentes aux marques  AUTOBIANCHI  (depuis 1968)  et LANCIA 
(depuis 1969). 
Apparemment,  la mise  en  place d'une analyse  économique  appropriée sur la 
concentration et sur ses effets impliquerait la prise en  considération  : 
a)  d'autres variables telles que  les effectifs et, éventuellement,  dans 
la mesure  du  possible,  la masse  salariale, les investissements bruts, 
le bénéfice net,  le cash-flow,  la valeur ajoutée,  les capitaux propres; 
b)  d'une période beaucoup  plus  longue  (au moins  7 ou  8 années); 
(1)  Il s'agit de  voitures particulières et commerciales,  à  l'exclusion des 
véhicules utilitaires. 
14 c)  de  l'évolution dea  importations et des exportations,  soit à  l'in-
térieur de  la Communauté,  soit par rapport  aux  p~s tiers; 
d)  de  l'évolution des prix des modèles  les plus représentatifs. 
On  ne  pourra non plus négliger les problèmes posés  par· la désagréga-
tion des  données relatives à  l'activité automobile  proprement  dite à 
l'intérieur des grandes firmes diversifiées {par exemple  FIAT). 
4.  Sous les réserves qui  précèdent,  on est parvenu à  quelques conclusions 
d'une certaine importance  en ce qui  concerne aussi bien la méthodologie 
que  son application au secteur spécifique de  l'automobile. 
Du  point  de  vue  scientifique et pratique,  deux coefficients méritent 
plus particulièrement d'être pris en considération aux fins de l'ana-
lyse du cas concret  sous  revue  1 
- l'indice de  l'entropie  (1)  représenté par le symbole é 1 
-le système des indices d'équilibre de  Linda {L,  K,  n*,  'n*  et i*). 
Le  premier indicateur (E)  apparatt très adapté pour calculer la varia-
tion de  la concentration en pourcentage  (1).  En effet,  à  cause de  sa 
structure mathématique,  il permet  non  seulement d'indiquer la direction 
de  la concentration,  mais,  en plus, il peut  exprimer la variation par 
des taux de  pourcentage.  Dans  le cas où  le nombre  de  concurrents· indé-
pendants  sur un marché  déterminé ne  varie  pas trop,  le résultat de  l'en-
tropie permet d'opérer des comparaisons directes selon le niveau de  la 
concentration. 
5.  Le  système des indices d'équilibre permet  de  déterminer quantitative-
ment  (2)  1 
a)  L'arène oligopolistique,  à  savoir la fraction du  secteur ou  du  marché 
pris en considération (An*)  qui est constituée par les unités les plus 
importantes {n*),  c'est-à-dire les unités possédant effectivement un 
pouvoir de  marché  oligopolistique  (sur le prix et sur la courbe  de  la 
(1)  Voir  Paschen et R.  Buyse,  "Zur Messung  der Betriebs- und Unternehmens-
konzentration".  Statistische Hefte.  Internationale Zeitschrift fUr 
Theorie  und Praxis 12.  Jahrgang 1971.  Heft 1. Westdeutscher  Verlag, 
Opladen. 
{2)  Voir R.  Linda,  Le  système  d'indices d'équilibre et son application 
concrète  à  la sidérurgie des Etats-Unis,·dans la "Rivista di Politica 
Economiea",  1968. 
15 demande),  en excluant par contre les unites qui,  en principe,  parais-
sent dépourvues  de  ce  pouvoir  (~- ~*),  comme  aussi la fraction de 
marché  y  relative  (A  -A  *).  Cette détermination est rendue  possible  n  n 
par les courbes  de  Linda  (points  b  et f); 
b)  Le  niveau d'équilibre oligopolistique,  à  savoir l'indice L,  calculé 
sur les~ unités prises en  considération.  Afin de  pouvoir déterminer 
les courbes de  Linda et,  par conséquent,  l'arène oligopolistique  (voir 
les 7 graphiques insérés dans  cette étude), il paratt opportun,  dans 
la mesure  du  possible,  de  calculer cet indice pour chaque  hypothèse  de 
~ (à partir de  n = 2.·jusqu'au nombre  total d'unités existantes); 
c)  L'indice de  position dominante,  à  savoir l'indice M,  à  l'intérieur de 
chaque  hypothèse  de~ prise en considération,  ou  bien l'indice M- PL 
(PL étant l'indice d'équipartition,  c'est-à-dire celui  correspondant à 
l'hypothèse où  toutes les parts relatives sont égales à  1/n); 
d)  L'axe oligopolistique sur lequel la dialectique de  pouvoir et de  fonc-
tionnement de  l'oligo~ole est fondée,  à  savoir à  l'intérieur de  chaque 
hypothèse  de~ prise en considération (et,  de  préférence,  à  l'intérieur 
de  l'arène oligopolistique),  la valeur dei* correspondant  à  la position 
~(indice du  pouvoir de  domination). 
Il convient d'ajouter que  : 
e)  La  détermination de  ces  indices et de  ces niveaux a  lieu simultanément 
en  ayant recours aux m@mes  calculs; 
f)  En  particulier,  l'arène oligopolistique s'arr@te au point le plus  bas 
de  chaque  courbe de  Linda;  il s'agit tout simplement  du  point minimum 
de la fonction  L par rapport  à  la variable indépendante.  Cette déter-
mination est,  sous l'angle de  la logique mathématique,  rigoureusement 
objective. Toutefois,  d'autres études  empiriques  seront nécessaires  pour 
déterminer les  po~bilités réelles d'application et les limitations  éven-
tuelles des  courbes  en question. 
6.  En  ce qui  concerne les résultats de  l'étude ayant trait plus  spécifiquement 
au secteur de  l'automobile, il convient de  sa ·rapporter au tableau récapitu-
latif ci-après et aux 7 graphiques qui  y  sont annexés.  Bien qu'ils soient 
16 élaborés en fonction des objectifs méthodologiques et statistiques rela-
tivement étroits et limités à  l'étude,  nous  pouvona· ni.anmoins  ess~er de 
dégager quelques remarques et conclusions,  tout 1  fait provisoires et 
partiel~es• 
La  variable retenue  pour le tableau et les graphiques a  trait au nombre 
d'immatriculations nouvelles de  voitures  partieuli~res.  Le  symbole  ~  donne 
le nombre  de  concurrents indépendants pris en considération dans  les six 
p~s membres  de  la Communauté  et dans la Communauté  a3me  pour les années 
1967,  1968  et 1969.  C'est ainsi que  pour la premi~re année  mentionnée,  le 
nombre  total de  concurrents indépendants pris en considération varie entre 
20 et 17,  tandis que  pour la derni~re année,  le nombre  correspondant  se 
situe entre 19  et 24.  Ceci  montre qu'il y  a  une  ré4uction du  nombre  total 
de  concurrents entre 1967  et 1969,  ce qui  s'explitue surtout par des fu-
sions entre  ent~eprises. 
7.  En  se rapportant  au résultat du calcul de  l'indice de  l'entropie Cf),  on 
peut,  en l'occurrence,  dégager les observations  suivantes  a 
a)  Entre 1967  et 1968,  la concentration dans l'industrie des voitures par-
ticuli~res, mesurée  au nombre  des  immatriculations,  a  diminué  dans  tous 
les p~s membres  de  la Communauté  et dans  l'ensemble de  la Communauté 
elle-même.  Entre 1968  et 1969,  au contraire, la concentration a  continué 
à  décroître dans  deux  p~s seulement,  notamment  en France et en Italie• 
Si l'on considère la période de  1967  à  1969,  on constate que  la concen-
tration s'est accrue  en République Fédérale d'Allemagne,  dans les  p~s 
du  Bénélu·x,  et dans  l'ensemble de  la Communauté,  tandis qu'elle a  dimi-
nué  en France et en Italie. En  ce  qui  concerne  l'Allemagne,  cette con-
statation n'est pas contredite par le fait que  les parts relatives des 
entreprises étrangères ont  augmenté  en République Ffdérale d'Allemagne 
entre 1967  et 1969.  La  diminution en France  s'explique par l'accrois-
sement  des  marques  non françaises  sur le marché  national,  qui  ont  porté 
leur part relative de  15,1  ~ en 1967  à  24,2 %  en 1969.  En  Italie, le 
même  phénomêne  se présente,  qui,  dans ce cas,  peut  être  illuatr~ par 
la diminution de  la part relâtive nationale,  en l'occurrence de  FIAT, 
qui  passe de  73,3  ~ en 1967  l  69,5 %  en 1969,  et cela malgré  l'absorp-
tion,  par FIAT,  d'AUTOBIANCHI  et de  LANCIA. 
b)  De  la comparaison des valeurs absolues du coefficient de  l'entropie, 
appliqué  aux  marchés  des voitures particulières des  6  p~s membres  de 
la Communauté,  pour l'année 1969,  il découle trois niveaux de  ooncen-
17 tration {1).  Tout  d'abord, il y  a  le niveau de  concentration de 
l'Italie qui est caractérisé par un coefficient relativement  élevé,  à 
savoir -55,774•  Cette valeur doit être mise  en rapport  avec  les limites 
extrêmes  correspo~-nt, d'une part,  à  zéro  dans  le cas d'un monopole 
absolu et, d'autre part,  à  -130,103  dans le cas d'une équipartition des 
parts relatives des entreprises. 
En  deuxième  lieu, il y  a  le niveau de  concentration atteint par la Répu-
blique Fédérale d'Allemagne et la France,  avec  un coefficient,  qui est 
respectivement  de  -86,504 {les valeurs extrêmes en cause  sont  zéro et 
-127,875)  et -88,071 (ici, la valeur  maximale  est égale à  O,  tandis que 
la valeur  minimale  •  -138,021). 
Finalement, il y  a  le niveau de  concentration des pays  du  Bénélux,  qui 
est le niveau le moins  élevé.  Les coefficients,  classés dans l'ordre 
décroissant en ce qui  concerne le degré  de  concentration,  ainsi que  les 
valeurs extrêmes qu'ils peuvent  théoriquement obtenir,  sont les sui-
vants  a 
PIQ's-:Bas 
Grand-Duché  de  Luxembourg  1 
:Belgique 
-105,696  (0/-138,021) 
-107,617  (0/-134,242) 
-111,319  (0/-138,021) 
c)  Le  niveau de  concentration pour l'ensemble de  la Communauté,  laquelle 
- dès lors surtout qu'il s'agit des  marques  de  grande  diffusion - doit 
d'ailleurs être considérée  comme  un nouveau  marché,  se  situe,  en 1969, 
à  -100,874.  Ce  coefficient est compris entre les limites suivantes  1 
0  dans le cas de  monopole  et -138,021 dans le cas où  ~outes les entre-
prises auraient la même  part relative sur le marché. 
d)  Récemment  c.  Martels  (2)  a  proposé d'autres formulations  de  l'entropie. 
Celles~ mériteraient  sans doute d'être prises en considération lors 
d'une  prochaine  étude  expérimentale. 
(1)  Une  partie des différences entre les degrés  de  concentration des  p~s 
membres  de  la Communaut~ s'explique par l'inégalité de  la taille des 
marchés respectifs.  Voir à  ce  sujet  a  Schwarz,  D.,  "Die Rolle  der  Grund-
gesamtheit bei KonzentrationsanalysenK,  Theoretische  und  empirische 
Beitrage  zur Wirtschaftsforsehung,  ed.  by  A.E.  Ott,  Tübingen  c  J.C.B. 
MOhr,  1967,  249-268. 
(2)  Marfels,  C.  "Einige neuere  Entwicklungen in der  ~ssung der industriellen 
Konzentration",  letri~a, 17  (1971),  69-81. 
La  formule  proposée est la suivantes 1/antilog H (p);  H (p)  •  -6/100. 
18 8.  En  ce  qui  concerne  le résultat des  calculs effectués selon le système  des 
indices d'équilibre (Linda),  il permet,  en  l'occurrence,  de  dégager les ré-
sultats suivants  : 
a)  On  peut distinguer trois groupes  de  structures  : 
- équilibrées,  hautement  concurrentielles  ~'indice L étant toujours infé-
rieur à  0,250)  :  Pays-Bas,  Belgique,  Luxembourg; 
déséquilibrées  (l'indice L étant toujours supérieur à  1,000 et l'indice 
M à  2,000)  :  Italie; 
-intermédiaires (l'indice L se situant entre 0,250 et 0,500)  Allemagne, 
France,  ensemble  de  la C.E.E. 
b) Il convient de  remarquer que  le très bas niveau de  concentration dans  les 
trois pays  du  Bénélux semble  confirmer l'existence d'une  concurrence très 
vive.  Ceci  est aussi  prouvé  par l'allure très régulière et relativement 
plafonnée des  courbes  Linda dans  ces  pays. 
c)  L'évolution de  la concentration semble  amener  une  intensification de  la 
concurrence entre 1967  et 1969,  en France  et en Italie. 
Le  cas  français est tout à  fait particulier et mérite quelques  commentaires. 
Il s'agit d'un oligopole intermédiaire,  donc  relativement  concurrentiel,  mais 
qui,  en 1968,  est cependant  fortement  indépendant  sous  l'angle national, 
l'arène oligopolistique étant constituée par trois firmes seulement- et tou-
tes trois nationales - (REîiAULT,  PEUGEOT,  CITROëN)  (n* =  3). A partir de  1968, 
on  note un  déplacement  vers la droite des  courbes  Linda,  l'arène oligopolis-
tique passant de  n* = 3  à  n* = 4  (avec l'ajoute de  SIMCA/CHRYSLER,  en 196d) 
et à  n* =  5  (avec l'ajoute ultérieure de  FIAT,  en  1969).  Il n'est guère dou-
teux qu'il y  a  là une  influence positive du  Marché  commun  sur la concurrence. 
d)  En Italie également  la position dominante  de  FIAT  (mesurée  par l'indice M) 
semble s'affaiblir sensiblement tout en  étant encore très importante. 
La  diminution sensible des  indices Let M nonobstant l'absorption par FIAT 
d'AU~OBIANCHI et de  LANCIA,  montre  que  l'impact de  la concurrence interna-
tionale neutralise efficacement les effets de  la concentration nationale 
intérieure. 
e)  Dans  les pays  communautaires  autres que  la France et  l'I~alie, le niveau 
de  la concentration reste relativement stationnaire avec  cependant  une 














































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































 f)  Au  demeurant,  le marché  de  l'automobile dans  les différents pays  membres 
de  la Communauté,  en raison notamment  du  jeu de  l'interpénétration écono-
mique,  semble  être alevenu  relativement concurrentiel,  avec  des  "pointes" 
très importantes,  notamment  dans  les trois pays  du  Bénélux. 
9.  Les  résultats du  calcul des indices de  l'entropie et de  Linda semblent être, 
dans  la plupart des  cas,  relativement convergents et complémentaires.  L'ap-
plication de  ces indices aux variables autres que  les immatriculations,  et 
sur une  période significative, devrait vraisemblablement déboucher sur des 
résultats économiques  assez intéressants. 
La  recherche devrait donc  être poursuivie et approfondie afin de  pouvoir 
déboucher sur des  analyses  portant sur de  plus  longues  périodes et dépas-









Graphique  1  :  REPUBLIQryE  FEDERALE  D'ALLEMAG1TE 
DETERMI~ATION ET  EVOLUTION  DES  INDICES  D'EQUILIBRE 
OLIGOPOLISTIQUE 
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Graphique  2  :  FRANCE 
DETERMINATION  ET  EVOLUTION  DES  INDICES  D'EQUILIBRE 
OLIGOPOLISTIQUE 
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Graphique  3  :  ITALIE 
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Graphique 4 :  PAYS-BAS 
DErERMIUATION  El'  EVOLUTION  DES  INDICES  D'Er;tUILIBRE 
OLIGOPOLISTIQUE 
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Graphique  5 :  BELGIQUE 
DETERMINATION  ET  EVOLUTION  DES  INDICES  D'EQUILIBRE 
OLIGOPOLISTIQUE 
1967 








-- ..... _  /  ,.  ----- /  - ... J 
n* 
4  1)  6  8  9  10  11  12  13  14  15  7 
27 ~raphique  .-::  :  GF..AN')-D:Tr,H'J~  DE  UJXEr~30rJRG 
DErER!\U~!AI'IŒ~ S?  :s'JO!..:r:'IŒT  DES  Hf9I(';ES  D'EQUILIBRE 
o:..r ~0:-'0LISTIQ~J~ 
1?67 
1968  - •  -
0.700 
0.600 












Graphique  7  :  r..E.E. 
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] t  15  n* REPUBLIQUE  FEDERALE  D'ALLEMAGNE 
Le  tableau 1  tonne le  chl~~re d'at~airea tes· eairepriaea du  aecieur. 
de  la oonairuotioa 4 1autoaobilea dana la Républi,ue Fédérale 4 1Al-
leaacne durànt la ~ériote 1967  à  19a9.0n peut déduire du  tableau que  le 
nombre  de  producteurs est passé de  1 en  1967  et 1968  à  6 en 1969  après la 
fusion de  NSU  avec  Volkswagen/Audi.  Le  chiffre d'affaires a  augmenté  de 
17.543  Mio  de  D~ en  1967  à  25.301  Mio  de  DM  en 1969  pour  l'ensemble du  secteur. 
La première  place est prise par Volkswagen/Audi  avec  39,4fo et 43,3fo  en  1967 
et 1968  et  42,4~ en  1969  après la fusion de.NSU.  La  part des  entreprises 
étrangères dans  la production d'automobiles  en  République  Fédérale est gran-
de.  En  effet,  General  Motors  (Opel)  et Ford  (Cologne  et Genk)  représentent 
34, 6}~ de  1 'ensemble  du  chiffre d'affaires en 1969. 
lŒPUB.tiQUE  FEDERALE  D' ALLEXAGNE  TABLEAU  1 
L  'IIIDUSTRIE  DE  L'AUTOMOBILE  MESUREE  AU  CHIFFRE  D'AFFAIRES 
Année  Entreprises  Mio  DM  ,:; 
1967  1.  VOLKSWAGrorj AUDI  6.908  39,4 
2.  OPEIJ  3-594  20,5 
3.  DAIMLER  BEr1Z  2.974  17,0 
4·  FORD  2.493  14,2 
5.  BMW  871  5,0 
6.  NSU  473  2,7 
1·  PORS CHE  (230)  1,3 
Total  17.543  100,0 
1968  1.  VOLKSltTAGEN/  AUDI  8.892  43,3 
2.  OPEL  3.828  18,6 
3.  DAIMLER  Bm.Tz  3-397  16,5 
4.  FORD  2.570  12,5 
5.  BUW  1.032  5",0 
6.  NSU  566  ~.8 
1·  PORS CHE  (265)  1,3 
Total  20.550  100,0 
1969  1.  VOLKS1~TAGEN/  AUDI /NSU  10.729  42,4 
2.  OPEL  4.850  19,2 
3.  DAIMLER  BENZ  4.079  16,1 
4·  FORD  3.900  15,4 
5·  BMW  1.443  5,7 
6.  PORS CHE  (300)  1,2 
Total  25.301  100,0 
31 Le  tableau 2  donne  lee résultats des différents calculs appliqués  sur 
le chiffre d'affaires.  Lee  coefficients de  variation sont  assez  élevés, 
ce  qui  montre  que  la dispersion relative de  chaque  distribution autour 
de  sa moyenne  arithmétique est plutôt  importante.  Les  coefficients de 
disparité peuvent  être comparés  avec  lee coefficients de  concentration 
dans  le cas  seulement  où  le nombre  d'entreprises ne  change  pas.  Ceci 
est vrai  pour  1967 et 1968.  Tous  les résultats indiquent une  augmenta-
tion de  la concentration qui  est de  2,2 %puisque l'entropie crott de 
-68,326 à  -66,808.  La  concentration entre 1968 et 1969  augmente  de 
nouveau d'environ 3,9 %,  ce qui fait un accroissement  de  6,0 % entre 
1967 et 1969. 
Dans  le tableau 3,  la production d'automobiles en République  Fédérale 
d'Allemagne  est répartie selon le critère de  "relevant markets".  A 
cet effet,  on  a  distingué quatre  groupes  de  cylindrées,  notamment  : 
1.  de  0  à  1000 cm3 
2.  de  1001  à  1600 cm3 
3·  de  1601  à  2000  cm3 
4.  2001  cm3  et plus. 
Un  cinquième  groupe  est constitué par les voitures de  sport. 
Si l'on tient  seulement  compte  des quatre premiers  groupes,  on consta-
te que  le marché  de  voitures de  cylindrées de  1001  à  1600 cm3  repré-
sentait  68,7% de  la production en République  Fédérale  d'Allemagne  en 
1967;  67,8% en 1968 et 62,6% en 1969.  Pendant la même  période,  la 
catégorie de  voitures de  cylindrées de  1601  à  2000  cm3  passe  de  20,3% 
en 1967 à  24,6% en 1969. 
La  part dans la production de  l'industrie automobile  en Allemagne  aug-
mente  également  pour la classe de  voitures de  2001  cm3  et plus et 



























































































































































































































































































































































































































































































































 REPUBLIQUE  FEDERALE  D'ALLEIAGIE  TABLEAU  3 
PRODUCTION  DE  L'INDUSTRIE  AUTOMOmLE  REPARTIE  EN 
"RELEVANT  MARKEI'S" 
1.  Cylindrée: 0- 1000  cm3 
Année  Entreprises  Pièces  rfa 
1967  1.  NSU  72.111  87,6 
2.  BMW/GLAS  10.194  12,4 
Total  82.305  100,0 
1968  1.  NSU  77.948  91,9 
2.  BMW/GLAS  6.906  8,1 
Total  84.854  100,0 
1969  1.  N'SU  82.766  96,3 
2.  BMW/GLAS  3.141  3,7 
Total  85.907  100,0 
2.  Cylindrée:  1001  - 1600  cm3 
Année  Entreprises  Pièces  'fo 
1967  1.  VOLT{SWAGEtJ  1.088.607  69,9 
2.  OPEL  301.724  19,3 
3.  FORD  86.354  5,5 
4- BMJf  53.641  3,4 
5.  NSU  30.225  1,9 
Total  1.560.551  100,0 
1968  1.  VOLKSt1AGEr~/  AUDI  1.208.355  69,4 
2.  OPEL  374.144  21,5 
3.  FORD  78.320  4,5 
4.  ~TSU  43-596  2,5 
5.  m.m  36.318  2,1 
Total  1.740.733  100,0 
1969  1.  VOLKS~lAGEN/  AUDI/:NSU  1.427.507  72,8 
2.  OPEL  420.255  21,4 
3.  FORD  86.129  4,4 
4- BMW  26.336  1,4 
Total  1. 960.227  100,0 
34 REPUBLIQUE  FEDERALE  D'ALLEMAGNE 
TABLEAU  3 
PRODUCTIOlJ  DE'L'INDUSTRIE  AUTOMOBILE  REPARTIE  EN 
"RELEVANT  MARKE'm"  (Sui te) 
3.  Cylindrée:  1601- 2000  cm3 
Année  Entreprises  Pièces 
1967  1.  OPEL  180.664 
2.  FORD  112.707 
3.  DAIMLER  BENZ  94.741 
4.  VOLKSWAGEN/AUDI  36.788 
5.  BMW  36.013 
6.  ~lSU  R080  434 
Total  461.347 
1968  1.  OPEL  233.963 
2.  FORD  110.233 
3.  BMW  62.868 
4.  VOLKSWAGEN/AUDI  49.834 
5.  DAIMLER  BENZ  45.154 
6.  N'SU  5-986 
Total  508.038 
1969  1.  OPEL  320.064 
2.  FORD  187.065 
3.  VOLKSWAGEN/  AUDI /NSU  134.845 
4.  RIW  73-540 
5.  DAIP.LER  BENZ  53.801 
Total  769.315 
4.  Cylindrée: > 2000  cm3 
Année  Entreprises  Pièces 
1967  1.  DAIMLER  BENZ  105.729 
2.  OPEL  53.910 
3.  FORD  7-492 
4.  BMW  373 
Total  167.504 
1968  1.  UAIMLER  BENZ  171.180 
2.  OPEL  42.016 
3.  FORD  l9.210 
4.  Br.Df  2.774 
Total  235.130 
1969  1.  DAIMLER  BENZ  202.912 
2.  OPEL  50.246 
3.  BMW  36.615 
4·  FORD  26.541 






































100,0 REPUBLIQUE  FEDERALE  D'ALLEMAGNE 
TABLEAU  3 
PRODUCTION  DE  L'INDUSTRIE  AUTOMOBILE  REPARTIE  EN 
"RELEVANT  MARKEre"  (Sui  te) 
5.  Voitures de  Sport 
Année  Entreprises  Pièces 
1967  1.  PORSCHE  10.941 
Total  10.941 
1968  1.  PORSCHE  14.133 
Total  14.122 
1969  1.  PORSCHE  15.292 








Les  résultats des  calculs de  concentration montrent  que  pour  le groupe  de  voi-
tures le plus important,  c'est-à-dire les voitures d'une  cyl;ndrée de  1001  à  1600 
cm3,  la concentration a  augmenté  de  2,7%  entre 1967  et 1968  et de  15,6%  entre 
1968  et 1969,  ce  qui fait un  accroissement global d'environ 18,frfo  entre le début 
et la fin de  la période considérée. 
La  concentration a  augmenté  de  1,3%  pour les voitures de  1601  à  2000  cm3  entre 
1967  et 1969,  tandis qu'elle a  diminué  d'environ  28%  pour la classe de  cylin-





















































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































 Le  tableau 5 donne,pour  toutes les unités productrices,le nombre  de  voitures 
immatriculées en République  Fédérale d'Allemagne  pour les années  1967,  1968 
et 1969.  Le  nombre  de  voitures passe de  1.353.196  en 1967  à  1.838.260 en 1969. 
La  part la plus importante revient à  VOLKSWAGEN/AUTO  UNION/NSU  (NSU  inclus à 
partir de  1969)  avec  29,3~ en  1967,  30,0~ en  1968  et 32,9%  en  1969.  GENERAL 
MOTORS  et FORD  occupent,  pour les trois années,  respectivement le deuxième  et 
le troisième  rang.  DAIMLER  Bmrz  enregistre 7,2%  en 1967;  8,0fo  en  1968  et 6,9fo 
en  1969. 
Il est évident que  le tableau 5 représenté en  valeurs au  lieu d'unités physiques 
donnerait un  chiffre plus  élevé pour  DAitf.LER  BENZ  que  les données  actuelles.  En 
effet, une  voiture  DAIMLER  BENZ  a,  en  moyenne,  un  prix de  revient plus  élevé 
qu'une voiture de  VOLKSWAGEN,  par exemple.  Afin de  remédier à  cet inconvénient,  on 
pourrait  introduire un  coefficient de  pondération ou  répartir  tout~s les voi-
tures  par cylindrée dans  l'étude de  la concentration.  On  s'est toutefois limité 
au  nombre  fourni  par les différents services d'enregistrement de  nouvelles voi-
tures,  parce que  l'on ne  dispose actuellement pas  d'une base valable,au niveau 
mondial,  soit pour déterminer les coefficients de  pondération,  soit pour venti-
ler toutes  lee voitures des  différents producteurs par classe de  cylindrée. ~UBLIQUE  FEDERALE  D'ALLEMAG1~ 
TABLEAU  5 
N'OMBRE  DE  VOITUR~ PARTI r.ULIEFŒS  lOOVE3 
IMMATRICULEES 
Année  Entreprises 
1967  (1)  1.  VOL.tCSPAGE.F<I/A'JTO-TJNIO?J 
2.  GEtiERAL  ~mTOR<3 
3.  FORD 
4·  DAIMLER  BENZ 
5.  FIAT 
6.  REHAULT 
1.  R·fl··'/GLAS 
8. n.s.u. 
9·  CHRYSLER 
10.  PEUGEOT 
11.  CITROëN 
12.  DAF 
13.  BMC/INNOCENTI 
14.  ALFA  ROMEO 
15.  VOLVO 
16.  PORSCHE 
17.  SKODA 
18.  BLl'lG 
19.  AUTOBI.AlJCHI 
20.  BONDA 
21.  ISO 
22.  MASERATI 
23.  LAUCIA 
24.  TOYOTA 
25.  DATSUJ! 
26.  MAZDA 
27 •  tiOSXVITCH 
28.  SAAB 
Total 
1968  (2)  1.  VOLKSr,rAGBtJ / AUTO-ID!.r ON 
2.  GET'fERAL  !·fOTORS 
3.  FORD 
4.  'DAI1'!LER  BENZ 
5.  FIAT/BIL~CHI 
6.  RENAULT 
1·  BMW/GLAS 
8.  N.s.u. 
9.  CHRYSLER 
10.  PEIJGEOT 
11.  CITROëN 
12.  BMC/INNOCENTI/BLUC 
13.  ALFA  ROMEO 
(1)  A l'exclusion de  3.459 voitures. 
(2)  A l'exclusion de  3.207  voitures. 
Nombre  de  voitu-





















































































! REPUBLIQUE  FEDERALE  D'ALLEMAGNE 
TABLEAU  5 
NŒŒRE  DE  VOITURES  PARTICULIERES  NEUVES 
IMMATRICULEES  (SUITE) 
1  Nombre  de  voitu- Année  Filtre  prises  res immatriculées 
1968  (suite  14.  DAF  6.632 
1 15.  SKODA  3.293 
16.  PORSCHE  2.699 
17.  VOLVO  2.275 
18.  HmiDA  1.947 
19.  LAI~CIA  105 
20.  SAAB  35 
21.  MOSKVITCH  31 
22.  ISO  -
23.  MASERATI  -
24.  TOYOTA  -
25.  DATSIDT  -
26.  MAZ'DA  -
Total  1.421.882 
1969  (1)  1.  VOLKSTn!AGEN/  AUT0-tT.N1 ON/rTSU  604.266 
2.  GENERAL  MOTORS  349.852 
3.  FORD  287.961 
4.  FIAT/BIANCHI/LANGIA  138.609 
5.  DAIMLER  BENZ  127.300 
6.  RENAUIJT  112.326 
1.  !MW/GLAS  77.348 
8.  CHRYSLER  53-986 
9.  PEUGFDT  26.786 
10.  CITROi!N  21.676 
11.  ALFA  ROMFX>  8.784 
12.  DAF  8.525 
13.  EMC/INNOCENTI/BU~C  8.351 
14.  VOLVO  4.028 
15.  SKODA  3-514 
16.  PORSCHE  3.069 
17.  BONDA  1.672 
18.  SAAB  148 
19.  MOSKVITCH  59 
20.  TOYOTA  -
21.  DATSillT  -
22.  MAZ'DA  -
23.  N...ASERATI  -
24.  ISO  -
Total  1.838.260 





































Source.:  L'Argus  de  l'automobile et des  locomotions  des  27.6.68,  12.6.69 et 11.6.70. 
40 Comme  on peut  déduire  du tableau 6,  le nombre  d'entreprises pris en 
considérat~on pour le calcul des coefficients de  concentration est 
de  20  en 1967  et de  19  en 1969.  Les quatre  plus grandes avaient  73,7% 
du total des voitures immatriculées en 1967  et 75,1  ~en  1969. 
La  concentration a  diminué  de  2,8% entre 1967  et 1968  et a  augmenté 
de  5,8% entre 1968 et 1969. 
En  comparant  le coefficient de  Paschen entre 1967  et 1969,  on  constate 
qu'il croit de  -89,290 à  -86,504,  ce qui fait une  augmentation de  la 





















































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































Le  chiffre d'affaires pour l'ensemble  de l'industrie de  l'automobile,  en 
France,  est passé d'environ 15.477  Mio  de  FF  en 1967  à  16.029 llo de  FF 
en 1968  et 19.691  lio de  FF  en 1969. 
Pendant la période étudiée,  la part  de  RENAULT  s'est accrue  chaque  année. 
En  effet,  ce  pourcentage  dans la production française  de  voitures particu-
lières passe  de  38,0  ~ en 1967  à  40,4 %en 1968  jusqu'à 43,2  ~ en 1969. 
CITROBN,  au contraire,  diminue  sa part de  28,6% en 1967  jusqu'à 22,5% 
en 1969.  PEUGEOT  enregistre un léger accroissement,  tandis que  SIXCA, 
actuellement  CHRYSLER  FRANCE,  a  environ 12,5% au début  et à  la fin de 
la période étudiée. 
La  concentration dans l'industrie de  l'automobile,  en France,  mesurée 
au chiffre d'affaires,  a  augmenté  de  1,6% entre 1967  et 1969,  puisque 
l'entropie s'accrott de  -57,004 à  -56,086. 
Une  analyse des résultats de  tous les différents calculs montre  une  par-
faite cohérence  dans l'évolution de  la concentration,  à  la seule excep-
tion des  "concentration ratios",  qui  diminuent  entre 1967  et 1969.  En  ef-
fet,  les trois grandes entreprises réunissaient 87,5% du total du chif-
fre d'affaires en 1967  contre 87,3% en 1969.  Pourtant,  sans aucun doute, 
la concentration a  augmenté  entre les deux années considérées,  ce qui 
est prouvé par les résultats de  tous les coefficients (coefficients de 
variation,  de  Gini,  de  Linda,  de  Herfindahl-Hirschman,  de  Rosenbluth et 
de  Paschen  1  entropie). 
Les  "concentration ratios"  ont la qualité d'être évocatifs,  mais  souvent 
ils donnent  une  image  inexacte  de  l'évolution de  la concentration.  Il 
est donc  souhaitable  de  les insérer à  titre illustratif dans les études 
concernant la concentration,  mais afin d'arriver à  une  vue  d'ensemble  sur 
l'évolution et la situation de  celle-ci, il est indispensable d'avoir 
recours à  des indicateurs complémentaires. 
45 l'RAil  CE 
L'INDUSTRIE  DE  L'AUTOMOBILE  MESUREE  AU  CHIFFRE  D'AFFAIRES 
1 
Année  Entreprises  1000  FF  /o  1 
1 
1967  1.  RENAULT 
1 
5.886.000  38,0 
2.  CITRm!N  4-423.958  28,6 
3.  PEXJGEX>T  3.235.262  20,9 
4.  snmA  1.931.983  t2,5 
Total  15.477.203  100,0 
1968  1.  RID'TAULT  6.467.600  40,4 
2.  CITROë~!  3.836.190  23,9 
3.  PE'JGIDT  3.371.651  21,0 
4.  SIMCA  2.354.009  14,7 
Total  16.029.450  100,0 
1969  1.  RENAULT  8.500.000  43,2 
2.  CITROëN  4·437.789  22,5 
3.  PEUGEDT  4.256.357  21,6 
4.  SIMCA  2.497-306  12,7 











































































































































































































































































































































































































































































































 Comme  on l'a tait dans le tableau 3  pour la République  Fédérale 
d'Allemagne,  la production de  l'industrie de  l'autoaobile,  en 
France,  a  été répartie selon le critère des "relevant aarkets" 
dans le tableau 11. 
Les  m3aes  classes de  c7lindrée ont été retenues1  de  la comparaison 
des deux tableaux,  des différences considérables dans la production 
de  voitures particulières apparaissent entre la France et l'Allema-
gne. 
La  classe la plus importante,  en France,  est constituée par les 
voitures d'une c7lindrée de  0  à  1000 cm3,  du  moins  en 1967 et 1969, 
avec  respectivement  43,5% et 47,3% de  la production totale. 
La  production,  en France,  de  voitures d'une c7lindrée intérieure à 
1000 cm3  dépasse,  en 1969,  de  plus de  10 fois celle de la aime  caté-
gorie en République  Fédérale d'Allemagne  (85.907 contre 973.658). 
Dans  la classe de  1001  à  1600 om3,  au contraire,  l'Allemagne avait 
une  production de  1.960.227 voitures particulières contre  797.431, 
en France,  pour l'année 1969. 
48 FftA\NCE  TABLEAU ·11 
1 
1 
PRODUCTION  DE  L'INDUSTRIE  AUTOMOBILE  REPARTIE  EN 
"RELEVANT  MARKEI'S" 
1.  Cylindrée: 0- 1000  cm3 
/..nnée  Entreprises  Pièces 
1967  1.  RENAULT  332.941 
2.  CITRO~lr  317.241 
3.  SIM GA  114.863 
Total  765.045 
1968  1.  RENAULT  355-933 
2.  CITROijN'  302.180 
3.  SIMCA  114.427 
Total  772-540 
1969  1.  RENAULT  484.047 
2.  CITROi!N  343.290 
3.  SIMCA  146.321 
Total  973.658 
2.  Cylindrée:  1001- 1600  cm3 
Année  Entreprises  Pièces 
1967  1.  RENAULT  373.591 
2.  PWGEOT  165.203 
3.  SIMCA  160.922 
Total  699-716 
1968  1.  RENAULT  378.502 
2.  SIMCA  235.656 
3.  Pl!IJGEOT  184.290 
Total  798.448 
1969  1.  RENAULT  340.247 
2.  SIMCA  241.955 
3.  PEIJGoor  215.229 
Total  797-431 
3.  Cylindrée:  1601  à  2000  cm3 
Année  Entreprises  Pièces 
1967  1.  PEUGEOT  192.764 
2.  CITROi!N  101.904 
T·otal  294.668 
1968  1.  PEUGEOT  153.211 
2.  CITROëN  81.860 
Total  235.071 
1969  1.  PIDGEOr  225.488 
1  2.  CITROi!N  62.750  1 






































100,0 FRA.L'fCE  TABLEAU  11  (SUITE) 
PRODUCTION  DE  L'INDUSTRIE  AUTOMOBILE  REPARTIE  EN 
"RELEVAN'l"  MARKEI'S"  (Sui te) 





Entreprises  Pièces  lo ----
1.  MATRA  SPORTS  361  52,3 
2.  ALPINE  (RENAULT)  329  47,7 
Total  690  100,0 
1.  MATRA  SPORTS  1.632  82,0 
2.  ALPIIŒ:  (RENAULT)  358  18,0 
Total  1.990  100,0 
-
1 •  MATRA  SPORTS  1.913  73,5 
2.  ALPINE  (RENAULT)  688  26,5 
Total  2.601  100,0 
Le  tableau 12  donne  les résultats des différents coefficients de 
disparité et de  concentration appliqués l  la production de  l'indus-
trie autoaobile française répartie en "relevant aarkets". 
Le  noabre  d'unités productrices est relativement restreint quand  on 
se lilli.  te aux producteurs français.  En effet,  pour les voitures d'une 
cylindrée intérieure l  1000 ca3 et de  1001  l  1600 cm3,  on  compte 
trois entreprises,  notaaaent  a  REilULT,  CIT.ROIN  et SIKCA  pour le pre-
llier groupe et RE!l.AULT,  PEUCJEO'l'  et SIIICA  pour le second.  Dans  la 
classe de  1601  l  2000  cm3,  il n'y a  que  PEUGEOT  et CI!ROIN  parmi  les 
producteurs tranc;aia qui  jouent un r8le iaportant. 
En analysant les résultats de  l'entropie,  on  constate que  la concen-
tration s'est accrue  de  1,2 ~pour les voitures d'une cylindrée infé-
rieure l  1000 ca3 et de  18,7 ~pour celles de  1601  l  2000  ca3  entre 
1967 et 1969.  Dans  la classe intermédiaire,  au contraire,  on  enregis-































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































 Le  tableau 13  donne  les immatriculations  françaises  de  voitures par marques  de 
fabrication pour  les années  1967,  1968  et 1969.  Il peut être utile de  rappeler 
que  l'année 1968  tut marquée  par des  évènements  qui  ont nui  tant à  la production 
nationale qu'à la production d'automobiles  en  particulier. C'est ainsi que  le nomb~ 
des  immatriculations,  entre 1967  et 1968,  n'a progressé que  d'environ  0,6~, alors 
qu'il augmente  d'environ 10%  entre 1969  par rapport à  1968.  Pour  100  voitures im-
matriculées en  1967,  84,9~ sont de  fabrication française,  le restant étant,  bien 
sûr,  de  marques  étrangères. 
La  part des  importations s'accrott d'année  en  année  et passe notamment  de  15,1~ 
en  1967  à  21,2%  en  1968,pour atteindre 24,2fo  en 1969.  Ceci  implique que  la plu-
part des voitures importées  connaissent une  régulière progression dans  les imma-
triculations.  Cela est plus particulièrement vrai pour  TOYOTA,  dont  le nombre  s'est 
accru d'environ 136%  entre 1967  et 1969;  SKODA  (127%);  FORD  (114%);  VOLKSWAGml/AUDI 
NSU,  DAF  et  HO~TDA (plus de  85%);  FIAT/BIANCHI/LANCIA  (79fo);  GENERAL  MOTORS  (70$); 
BMC/BLMC  (71~) et ALFA  ROMEO,  dont  le nombre  d'immatriculations  a  augmenté de  64fo 
entre 1967  et 1969. 
A la luaiêre dea résultats dea  différents coefficients appliqués  sur les ia-
aatrioulations françaises,  on  constate que  la concurrence s'accro!t d'environ 
7,7 ~entre 1967  et 1968  et d'environ 0,2% entre 1968  et 1969.  Ceci  signifie 
une  diminution de  la concentration d'environ 7,9 ~ entre le début et la tin de 
la période étudiée.  Les  "concentration ratios" contiraent cette fois-ci,  égale-
aent,  oe  aouveaent. 
En  1967,  les trois entreprises les plus iaportantea,  notaaaent RENAULT, 
CIT.ROII  et PEUGEOT,  réunissaient 74,5  ~du total dea voitures imaatrioulées, 
contre  66,5  ~en 1968  et 65,6  ~en 1969. 
52 TABL!!'.AU  13 
IJO~fBRE DE  VOITURES  PARTICULIERES 
1~  !Wot:fATR!CULEES 
Année  Entreprises 
1967(1)  1.  RE:~  AULT 
2.  CITRmm 
3.  PEUGEOT 
4·  CHRYSLER 
5.  FIAT 
6.  FORD 
1.  GENERAL  11fOTORS 
8.  VOLKSWAGEN/ AUTO-Ul!l ON 
9·  :Br{C /INNOCENT! 
10.  DADILER  BENZ 
11.  BLMC 
·12.  BMW/GLAS 
13.  DAF 
14.  ALFA  RmUX> 
15.  AU':'OBIANCHI 
16.  NSU 
17.·  HONDA 
lo.  VOLVO 
19.  LANCIA 
20.  SKO"DA 
21.  PORSCHE 
22.  TOYJTA 
2  3.  MOSKVITCH 
24.  SAAB 
25.  MASERATI 
26.  ISO 
27.  DATSUJ'J 
2!3.  ;~lAZUA 
Total 
1968  (2)  1.  RENAULT 
2.  CITROé:N 
3.  PEXJGEX>T 
4.  CHRYSI.ER 
5.  FIAT/BIAifCHI 
6.  GENERAL  MOTORS 
7.  FORD 
8.  Kmji:t..~OCENTI/BL..'IC 
9.  VOLKSt\'AGEN/  AUTO-UNI ON 
10.  "DAI:·~  ER  BEUZ 
11.  DAF 
12.  HONDA 
(1)  A l'exclusion de 1.534 voitures 
(2)  A l'exclusion de  2.729  voitures. 
53 





















































































o,57o  1 FRANCE 
Année 
(968  suite) 
1969 (1) 
TABLEAU  13 
NOMBRE  DE  VOITURES  PARTICULIERES 
NEUVES  IMMATRICULEES  (Sui  te) 
Nombre  de  voi-
Entreprises  tures  immatri-
culées 
13.  ALFA  ROMID  6.626 
14.  R!W/GLAS  6.074 
15.  NSU  5-096 
16.  VOLVO  2.346 
17.  SKODA  1.820 
18.  LANCIA  1.383 
19.  PORSCHE  745 
20•  TOYOTA  649 
21.  MOSKVITC!H  186 
22.  Il'i.AZDA  147 
23.  r1ASERATI  47 
24.  SAAB  34 
25.  ISO  10 
26.  UATSTnr  2 
Total  1.237.037 
1.  REUAULT  388.720 
2.  PEUGEOT  258.543 
3.  CITRQijl'J  246.721 
4.  CHRYSLER  138.975 
'j.  FIAT/BIANC!HI/LANCIA  105.626 
6.  FORD  72.290 
7.  GENERAL  MOTORS  55.102 
8.  miC/INNOCENTI/BLi~C  27.036 
9.  VOLKSl·JAGEN/  AUTO-UNI ON/lfSU  25.229 
10.  DAF  9-537 
11.  DAIMLER  BENZ  8.946 
12.  B'.W/GLAS  7-078 
13.  ALFA  RClfEX)  7-054 
14.  HOl'IDA  4-348 
1':5.  VOLVO  3.086 
16.  SKODA  1.667 
17.  PORSCHE  869 
18.  MAZDA  787 
19.  TOYOTA  741 
20.  ~tlASERATI  53 
21.  DATSUN  44 
22.  MOSKVITCH  34 
23.  SAAB  28 
24.  ISO  8 
Total  1.362.521 
(1)  A 1'exdusion de  3.189 voitures. 
'% 
. 
i  0,536 
1  1  0,491 










































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































 L'industrie de  l'automobile,  en Italie,  est la plus  concentrée parmi  toutes 
les industries similaires de  la C.E.E. 
Le  marché  national ne  compte  que  deux  producteurs qui  jouent un  rôle important. 
FiAT  SpA,  avec  son offre qui s'étend des  voitures très petites aux  autos dites 
de  luxe,  domine  le marché.  La  part de  cette entreprise était,  en 1967,  de  73,4~ 
du  total des  voitures immatriculées.  Ce  pourcentage  diminuait  jusque  71,8%  en 
1968  à  cause ·de  l'augmentation des  importations et des  conflits de  travail à 
l'intérieur du  p~s. Le  rôle des  producteurs étrangers s'est encore  accru en 
1969,  puisque la part de  FtAT,  cette année-là,  est tombée  à  69,6~. 
J!h  1968,  FIAT  a  acquis  AUTOBIA"'TCHI  SpA  et,  en 1969,  LAUCIA  SpA,  lesquelles sont 
devenues  des filiales  à  lOOfo.  FIAT  possède  également  une  participation de  50~ 
dans  la FERR~RI SpA. 
Le  d~uxième rôle sur le marché  de  l'automobile,  en Italie, est  joué par ALFA 
ROMEO  SpA,  une  filiale à  près de  lOOfo  du  groupe  para-étatique IRI. 
~LFA ROMEO  a  pu  améliorer sa position sur le marché  qui atteignait  4,7~ en 
1967,  5,6%  en 1968  et  5,3~ en  1969. 
L'Italie compte  par ailleurs quelques entreprises spécialisées qui  construi-
sent des carrosseries de  grande  classe pour voitures dites de  grand tourisme 
ou  de  sport.  Dans  ce  domaine,  MASER~TI a  été reprise par CITRQijN,  tandis que 
FORD  (USA)  a  fait l'acquisition de  DE  TOMASO  et de  qœlques  autres  firmes 
encore. 
Malgré  une  forte  concurrenèe nationale,  PORSCHE  occupe  le premier rang en ce 
qui  concerne les voitures de  sport.  En  1967,  807  voitures ont été immatricu-
lées contre 1.024  en 1968  et 1.069  en  1969.  MASERATI,  au  contraire,  ne  comptait 
que  400  à  500  immatriculations  en 1967,  1968  et 1969. 
Parmi  les importateurs,  'NSU  occupe  la première  place avec  2,4%  en 1967  et 3,4% 
en  1968.  Cette part revient surtout à  la marque  NSU-PRIITZ.  Depuis  1969,  NSU 
appartient au groupe  VOLKS'f..'AG~/AUTO-TJ~"!IQ}T et cet ensemble  réunissait 5, lfo  du 
total des  voitures inmatriculées,  en Italie,  en 1969. 
La  quatrième place,  en  1969,  est occupée  par IMC/INNOCEI'l'ri/BLMC.  Ceci  est ex-
pliqué par le fait que  l'entreprise  ImlOC~~I construit,  sous  licence,  les 
modèles  AUSTIN-MORRIS,  appartenant au  groupe  britannique  BMC/BU~C. 
59 ITALIE 
TABLEAU  17 
1 1QI.ŒRE  DE  VOITURE:>  PARTICULIER]S  NEUVES 
I Ml' !A TRI CU LEES 
Nombre  de  voi-
Année  Ehtreprises  tures immatri-
culées 
1967  (1)  1.  FIAT  850.929 
2.  ALF4  ROI~ID  53-962 
3.  1M0  /INNOCElm  45-467 
4·  LANCIA  36.141 
5.  AUTOmANcHI  30.229 
6.  NSU  27.749 
1·  CHRYSLER  27.246 
8.  GENERAL  MOTORS  23.550 
9.  REr.JAULT  18.826 
10.  VOIJ{S'!r1AGEN/ AUTO-UNION  15.058 
11.  FORD  11.588 
12 •  CITROiUT  4-491 
13.  DAIMLER  BENZ  3.458 
14.  IHH/GTJAS  2.919 
1  5  •  PEUGEX>T  2.829 
16.  DAF  1.863 
17.  PORSCHE  807 
18.  BL.iVIC  683 
19.  MASERATI  374 
20.  SKOT.>A  365 
21.  VOLVO  194 
22.  ISO  90 
23.  HO::IDA  5 
24.  SAAB  1 
25.  TOYOTA  -
26.  DA.TSUN  -
27.  U.AZDA  -
28.  :.[OSK\IITSCH  -
Total  1.158.824 
1968  (2)  1.  FIAT  /BIA1lCHI  836.680 
2  •  ALFA  ROtllED  65-743 
3.  B1C/INOCENTI/BLMr.  52-787 
4·  NSU  39.508 
5- LANCIA  33.769 
6.  GENERAL  MOTORS  31.389 
1·  CHRYSLER  30.971 
8.  RIDTAULT  20.169 
9.  VOJ.J{Sl·JAGEl-1 / AUTO-IDIT ON'  16.164 
10.  FORD  13.611 
11.  CITROt:SN  8.749 
1) A l'exclusion de  3.422  voitures 










































TABL~U 17  (SUITE) 
NOMBRE  DE  VOITURES  PARTICULIERES  NEUVES  IMMATRICULEES 
Nombre  de  voi-




1968  12.  DABiLER  BENZ  4.261  0,366 
(suite)  13.  B1l·
1/GLAS  3-793  0,326 
14.  PEOGEX>T  3.232  0,277 
15.  DAF  2.132  0,183 
16.  PORSCHE  1.024  0,088 
17.  Sf.ODA  507  0,044 
18.  ~4ASERATI  424  0,036 
19.  VOLVO  269  0,023 
20.  ISO  49  0,004 
21.  SAAB  27  0,002 
22.  HO~IDA  10  0,001 
23.  TOYCYl'A  - -
24.  DATSUN  - -
25.  ~tAZDA  - -
26.  MOSKVITCH  - -
Total  1.16:).268  100,000 
1969  (1)  1.  FIAT/BIANCHI/LANCIA  864.2g4  69,573 
2.  ALFA  ROMEX:l  70.466  5,793 
3.  VOLKSWAGEN/ AUTQ-UNION/NSU  61.988  5,096 
4.  lflC/INNOCENTI/BLMC  54.904  4,514 
5.  GEHERAL  MOTORS  42.678  3,509 
6.  CHRYSLER  42.582  3,501 
7.  FORD  32.323  2,657 
8.  RENAULT  29.718  2,443 
9.  CITHOëU  14.194  1,167 
10.  DAIMLER  'B"!r."lZ  6-168  0,507 
11.  PFl.JGEOT  4-771  0,392 
12.  lf.ivJ,/GLAS  4.360  0,358 
13.  DAF  3.317  0,273 
14.  PORS CHE  1.069  0,088 
15.  VOLVO  607  0,050 
16.  SKODA  465  0,038 
17.  MASERATI  34ti  0,029 
18.  SAAB  96  o,ootJ 
19.  ISO  52  0,004 
20.  HONDA  8  0,001 
21.  TOYCYl'A  - -
22.  DATSillT  - -
23.  MAZDA  - -
24.  MOSKVt'feH  - -
Total  1.216.398  100,000 
(1)  A l'exclusion de  1.531 voitures 
Source  :  L'Argus  de  l'automobile et des  locomotions  des  27.6.68,  12.6.69 et 11.6.70. 
61 Selon l'indice de  l'entropie,  la concentration,  en Italie, a  diminué  de  2,5~ entre 
1967  et 1968  et de  2,6~ entre 1968  et 1969,  ce  qui fait un  taux d'environ  s,i~ 
entre la première et la dernière année.  Cette évolution s'explique surtout par 
la diminution de  la part relative de  FIAT/BIANCHI/LANCIA,  qui était de  73,4~ en 












































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































Exception faite de  1 'entreprise DAF  u.V./Eindhoven,  les Pays-Bas  n'ont pas 
d'autre producteur de  voitures particulières.  Ce  marché  constitue ainsi un 
excellent exemple  pour étudier la concurrence entre les différentes marques 
non  nationales. 
En  partant du  nombre  des  immatriculations pendant  les trois années  considérées, 
on  constate une  augmentation de  34~ en  1969  par rapport à  1967.  Le  premier rang 
est occupé  par VOLKSHAGEN/AUTO-UNIOlt  avec  16,3~ en 1967  et  16,4~ en  1969.  GENERAL 
MOTORS,  qui  occupe  au début de  la p~riode étudiée le quatrième  rang,  se place 
au  premier rang en  1968  avec  15,1~ et augmente  encore son pourcentage  en  1969 
jusque 15,4;t.  FIAT/BIANCHI/JJMJCIA  passe de  14,1,t en  1967  à  ll,4fo en 1969. 
Les  progressions les plus  fortes  peuvent  @tre  constatées auprès d'entrepri-
ses ayant une  part relativement petite dans  le nombre  total des  immatricula-
tions.  Ceci  est le cas,  notamment,  pour  HONDA,  DATSUN  et ALFA  ROMEO.  L'entre-
prise  BLMC  augmente  d'environ 12lfo  le nombre  de  ses voitures immatriculées en-
tre 1967  et 1969,  CITRQijN  de  73~,  CHRYSLER  de  44%,  DAF  de  29%  et RENAULT  de  13~. 
La concentration dans l'industrie de  l'automobile mesurée  au nombre  de  voi-
tures immatriculées,  aux P.rs-Baa,  a  augmenté  de  2,5 ~entre 1968 et 1969 
et de  2,0·~ entre 1967  et 1969. 
Comme  on peut le déduire du tableau 16,  les six plus grandes entreprises 
(VOLKSWAOEil/.lUTO-UJIOB/ISU,  GEIERAL  JIOTORS,  PORD,  l"I.lT/BillCHI/LAllCI.A,  DAI' 
et CBRYSLER)  réunissent à  elles seules 72,6 ~du total dea voitures imma-
triculées en 1969. 
67 TABLEAU  21 
NOMBRE  'DE  VOITURES  PARTICULIERES  tmJVES 
Œ·IATRI CULEES 
Année  Jlhtreprises 
1957  (1)  1.  VOU~SFAGZI/AUTO-U>ITOIT 
2.  FORD 
3.  FIAT 
4.  G~~L  ~OTORS 
5.  DAF 
6.  RmTAULT 
1·  CHRYSLER 
8.  CITROiN 
9.  PEUGEOT 
10.  NSU 
11.  lMC/INNOC!ENTI 
12.  :&''Ill!  /GLAS 
13.  DAtr4LER-BErŒ 
14.  VOLVO 
15.  BLMC 
16.  TOYOTA 
17.  SKODA 
18.  i~OSKVITCH 
19.  AUTOBIANCHI 
20.  SA.AB 
21.  DATSUN 
22.  ALFA  ROl'fEO 
23.  J.ANCIA 
24.  HONDA 
25.  PORSCHE 
26.  ISO 
27 •  I·~SERATI 
20.  ~1AZDA 
Total 
1968  (2)  1.  GENERAL  ?~OTORS 
2.  VOLI{S~TAGEN/  AUTO-UNI Œ~ 
3.  FORD 
4.  FI  AT /BIAlfCHI 
5.  DA.F 
6.  CHRYSL:ER 
7.  RENAULT 
8.  B.IIC/I:NNOCENTI/BLMC 
9.  CITRO~N 
10.  PEUGOOT 
(1)  A l'exclusion de 4.735  voitures 
(2)  A l'exclusion de 2.464 voitures. 
68 






















































































1969  (1) 
TABLEAU  2l·(SUITE) 
}.TŒdBRE  DE  VOI~~  PARTI CULIJRE:>  NEUVES 
IMMATRICULEES 
Nombre  de  voi-
Entreprises  tures immatri-
culées 
11.  11STJ 
' 
7-833 
12.  !MU/GLAS  6.062 
13.  DAiliLER  BENZ  4.921 
14.  VOLVO  3.526 
1'5.  TOYOTA  2.204 
16.  SKODA  1-594 
17.  DATSID.r  1.494 
18.  MOSKVITCH  976 
19.  HONDA  932 
20.  ALFA  RO!·U!X>  792 
21.  SAAB  501 
22.  LANCIA  216 
23.  MAZUA  167 
24.  PO:RSCHE  89 
25.  ISO  5 
26.  "twT.ASERATI  4 
Total  332.211 
1.  VOLKSt-:AGEN/AUTO-UNIOl~/NSU  57.0û7 
2.  GENERAL  MCYl'ORS  53-715 
3.  FORD  49.652 
4.  FIAT/BIANCHI/LANCIA  39-739 
5.  DAF  26.079 
6.  CHRYSLER  26.051 
7.  mTAULT  22.662 
· 8.  CI TROi!n  20.264 
9.  lMC/INNOCENTI/BT~C  17.234 
10.  PEUGEOT  12.006 
11.  JHlrJ/GLAS  5-783 
12.  DAIMLER  BENZ  4·729 
13.  VOLVO  2.904 
14.  TOYOTA  2.668 
15.  DATSUN  2.032 
16.  S!{ODA  1.403 
17.  ALFA.  ROMED  1.286 
18.  HONDA  940 
19.  ;.mSKVITCH  628 
20.  SAAB  593 
21.  Iü.ZDA  503 
22.  PORSCHE  87 
23.  ISO  6 
24.  ?lASERATI  1 
Total  348.052 
(1)  A l'exclusion de  1.511 voitures. 






























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































Il ressort du  tableau statistique des  immatriculations  en  Belgique,  que  le nombre 
total a  progressé d'environ 30%  entre 1967  et 1969  (233.035  contre 304.400).  Les 
taux de  progression les plus  remarquables,  entre le début  et la fin de  la périod~ 
étudiée,  sont  ceux  enregistrés par TOYOTA  (environ 137fo);  BU~C/~iC (environ  101~); 
FORD  (55~) et PEUGEOT  (47~). 
En  comparant  le rang des  entreprises entre 1967  et 1969,  on  constate que  FORD  a 
gardé la première  place et a  m@me  augmenté  sa part relative de  13,6%  au début 
jusque environ 11,9%  à  la fin de  la période étudiée.  VOLKSWAGEN/AUTO-UNION,  qui 
occupe  le quatrième rang en  1967,  se place deuxième  en 1969,  surtout à  cause  de 
l'absorption de  NSU.  Il est intéressant de  noter que,  malgré  des  accroissements 
considérables entre 1967  et  1~69,  ~ertaines entreprises ont quand  m3me  perdu des 
points dans  leur part relative  :  ceci  est par exemple  le cas  pour  RENAULT,  dont 
la part tombe  de  10,1%  en  1967  à  8,9/o  en  1969,  malgré  le fait que  le nombre  de 
voitures immatriculées s'accrott de  23.502  à  27.026  unités. 
Coame  il ressort du  tableau 26,  la part relative des  7 plus grandes entre-
prises  (:rORD,  VOLKSWACJEI/.ltn'O-UlliOJJjBSU,  GEIERAL.JfOTORS,  IPI.lT/BIUCHI/LUCI.l, 
RENAULT,  CITROIJJ  et CHRYSLER)  est de  73,4  ~en  1967  et passe l  75,1  ~en 
1969.  Le  coefficient de  l'entropie diminue  de  -114,606 à  -115,191  entre 1967 
et 1968,  ce qui fait une  diminution de  la concentration d'environ 0,5 ~. 
Entre 1968  et 1969,  au contraire,  l'entropie augmente  de  3,4 ~'  ce qui fait 
un  accroissement  de  la concentration de  3,0 ~ entre 1967  et 1969. 
73 BELGIQUE 
TABLEAU  25 
liOI\IBRE  DE  VOITURES  PARTI CUL! ERES  NEtNES 
IMMATRICULEES 
Année  Ehtreprises 
1967(1)  1.  FORD 
2.  GENERAL  l.~OTORS 
3.  FIAT 
4·  VOLKS\t1AGEN/  AUTO-UNION 
5.  RENAULT 
6.  CHRYSLER 
1·  CITROëN 
8.  PEUGIDT 
9·  NSU 
10.  Jlfl.T/GLAS 
11.  VOLVO 
12.  DAF 
13 •  DA!M_l,ER  BEW6 
14.  B!.fC /HTNOCEUTI 
15.  TOYOTA 
16.  BLMC! 
17.  SKODA 
18.  ALFA  ROHID 
19.  MOSKVITCH 
20.  AUTOBIAUCHI 
21.  HONDA 
22.  DATSUN 
23.  PORSCHE 
24.  LANCIA 
25.  SAAB 
26.  MASERATI 
~7.  ISO 
28.  MAZDA 
Total 
1968{2)  1. FORD 
2.  GENERAL  MOTORS 
3.  FIAT/BIANCHI 
4.  VOLKSlt1AGEN/ AUTO-tnTION 
5.  RBHAULT 
6.  CHRYSLER 
1·  r.rTROëN 
8.  PEUGIDT 
9.  EMC/!}ffiOC~~I/BL~C 
10.  NSU 
(1)  A l'exclusion de  1.663 voitures 
(2)  A l'exclusion de  1.367 voitures. 
74 



















































































TABLEAU  25  (SUITE) 
NOMBRE  DE  VOITURES  PARTICULIERES  NEUVES  IMMATRICULEES 
Nombre  de voi-
Année  Entreprises  tures immatri- fo 
culées 
1968  11.  B'~J/GT.~AS  7-356  2,785 
(suite)  12.  DAF  7.208  2,729 
13.  DAI~LER BENZ  6.999  2,650 
14.  VOLVO  6.834  2,587 
15.  TOYOTA  ').042  1,909 
16.  ALFA  ROMEO  2-476  0,937 
17.  SICO'DA  1.605  0,608 
18.  HOt_ITDA  1.467  0,555 
19.  'MOS~CV!TCH  1.219  0,462 
20.  DATSON  1.019  0,386 
21.  ~iAZDA  512  0,194 
22.  LANCIA  329  0,125 
23.  PORSCliE  267  0,101 
24.  SAAB  234  O,Oo) 
25.  UASERATI  8  0,003 
26.  ISO  2  0,001 
Total  264.162  100,000 
1969  (1)  1.  FORD  48.285  15,862 
2.  VOLKS~AGEN/AUTO-UliTON/NSU  39.581  13,003 
3.  GENERAL  MOTORS  39.554  12.994 
4.  FIAT/BIANCHI/LANCIA  30.997  10,183 
5.  RENAULT  27.026  e,878 
6.  CITROëN  20.230  7,540 
7.  CHRYSLER  22.953  6,646 
8.  PEUGEDT  15.556  5,110 
9.  mc/INNOCENTI/BU4C  13.645  4,483 
10.  DAF  7-898  2,595 
11.  TOYOTA  1·404  2,432 
:2.  DAH.{LER  BroTZ  7.278  2,391 
~3.  VOLVO  6.755  2,219 
lL.  00
1/GLAS  6.382  2,097 
15.  ALFA  RO'!'.fED  2.777  0,912 
lê.  DATStnT  2.086  0,685 
17.  MAZDA  1.572  0,516 
18 ..  SKODA  1.443  0,474 
19. !iOS7.VITCH  1.223  0,402 
20.  F.Œ'TDA  1.093  0,359 
21.  SUB  300  0,128 
22.  f"JRSCHE  263  0,086 
23.  i.iJ.SERATI  a  0,003  / 
24.  I~O  2  0,001 
Total  304.400  100,000 
(1)  A l'exclusion de  2.04( voitures. 






































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































 OR.Al~DUCHE DE  LUXDIBOURG 
Le  nombre  d'immatriculations de  voitures,  au  Grand~Duché de  Luxembourg,  est 
passé de  7.963  unités  à  10.630  entre 1967  et 1969,  ce qui fait un  accroisse-
ment  d'environ  33~. 
FORD  prend la première  place,  comme  c'était le cas en Belgique,  en augmentant 
s~ part relative de  17,0%  en  1967  à  18,4~ en 1969.  GENERAL  MOTORS,  qui  tient 
le deuxième  rang,  recule de  16,o%  à  14,4% et 13,8%  pendant  les trois 
années  consi~érées.  RENAULT  obtient  12,~fo en  1967  et 9,7%  en 1968,  mais  récu-
père sa part en  1969,  avec  12,1~. 
L'accroissement relatif le plus spectaculaire se produit auprès d'ALFA  RONEO, 
qui quintuple le nombre  de  voitures immatriculées  entre le début  et la fin· ·de 
la période étudiée. 
Les  six plus grandes entreprises  (FORD,  GENERAL  XOTORS,  RD.A.ULT,  VOLICSW.A.GEI/ 
AUDI/ISU,  FIAT/BI.A.NCBI/LANCIA  et CBRYSLER)  obtiennent  70,9  ~ du  total dea 
voitures immatriculées en 1967  contre  71,5  ~en  1969. 
A la lumière des résultats de  l'indice de  l'entropie,  on  peut  déduire que 
la concentration s'accroft de  1,2 ~ entre 1968  et 1969 et de  1,0 ~ entre le 
début et la fin de  la période  étudiée. 
79 CJRABD-DUCHE  DE  LUXEMBOURG 
TABLEAU  29 
NO~BRE DE  VOITURES  PART! CULIERES 
l'lEUV&s  IMMA. TIU CULEP!3 
Année  Entreprises 
1967  (1)  1.  FORD 
2.  GENERAL  MOTORS 
3.  RENAULT 
4.  VOLKSVAGEN/AUTO-UNION 
'5.  VIAT 
6.  CHRYSLER 
1·  PEUGEDT 
8.  CITRO!N 
9.  BoiC/INNOCENTI 
10.  DA!liLER-BENZ 
11.  œwjGLAS 
12.  BLMC 
13.  VOLVO 
14.  TOYOTA 
1'5.  NSU 
16.  MOSKVITCH 
17.  DAF 
18.  ALFA  ROMID 
19.  AUTOBIANCHI 
20.  PORSCHE 
21.  SKODA 
22.  SAA'B 
23.  HONDA 
24.  LAlWIA 
25.  DA'l'SUN 
26.  'MAZDA 
27.  MASERATI 
28.  ISO 
Total 
1968  (2)  1.  FORD 
2.  GENERAL  ftOTORS 
3.  VOLKSHAGEt-T/ AUTO-tnl! ON 
4.  Bo!C/INNOCENTI/BUIC 
5·  REtfAULT 
6.  FIAT/BIANCHI 
7.  CHRYSLER 
8.  PEUGIDT 
9·  CITROON 
10.  001/GLAS 
(1)  A l'exclusion de  24  voitures. 
(2)  A l'exclusion de 13  voitures. 
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3,198 GIWlD-DUCHE  DE  LUXEXBOURG 
TABLEAU  29 
l-TOMBRE  DE  VOITURES  PARTICULIER-ES  NEUVES 
IDATRICULEES  (Sui te) 
Nombre  de  voi-
Année  Entreprises  tures iro.matri-
culées 
1968  11.  DABiLER-BEi~Z  298 
(suite)  12.  TOYOTA  165 
13.  1TSU  138 
14.  VOLVO  134 
15 •  ALFA  RO!ŒX>  76 
16.  D.AF  44 
17.  SKODA  30 
18.  HOïroA  19 
19.  l~tAZDA  18 
20.  DATSUN  17 
21.  MOSKVITCH  17 
22.  SAAB  15 
23.  PORSCHE  13 
24.  LANCIA  -
25.  ~-tASERA  TI  -
26.  ISO  -
Total  9.411 
1969  (1)  1.  FOPJ>  1.955 
2 •  GENERAL  !-!OTORS  1.472 
3.  RENAULT  1.288 
4.  VOLKS\t'AGEN/AUTO-UNION/NSl  1.165 
5.  FIAT/m!ltcHI/LANCIA  900 
6.  CHRYSLER  820 
7.  B~C/INNOCENTI/BLMC  659 
8.  PEUGEDT  534 
9·  CITROi!N  447 
10.  00'/GLAS  330 
11.  DAIMLER-BENZ  286 
12.  ALFA  ROMF.X>  211 
13.  TOYOTA  192 
14.  VOLVO  169 
15.  DATSUN  62 
16.  DAF  45 
17.  BONDA  22 
18.  PORSCHE  19 
19.  SAAB  18 
20.  SKODA  16 
21.  !40SKVITCH  11 
22.  MAZDA  9 
23.  MASERATI  -
24.  ISO  -
Total  10.630 











































Source  :  Service Central  de  la Statistique et des  études  économiques  - Luxembourg  -



















































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































 COMMtn~AUTE ECONO.~IQUE EUROPEENNE 
Le  tableau 33  donne  le nombre  de  voitures immatriculées  pour  l'ensemble de 
la c  .• E.E. 
Le  nombre  total de  voitures particulières immatriculées était d'environ 
4.242.000  en  1967,  de  4.430.000  en  1968  et de  5.080.000  en  1969,  ce qui 
fait un  accroissement de  presque  20~ entre la première et la dernière année. 
La  part relative la plus  importante va à  FIAT  avec  24,97~ (1.059.148 voi-
tures immatriculées) du  total,  en  1967,  avec  24,87~ {1.101.690 voitures par-
ticulières) en 1968  et avec  22,88%  (1.162.155  voitu~es particulières) en 
1969.  Cela peut, surprendre,  puisque  VOLKS~AGEN/AUDI/NSU {ce  dernier y  compris 
depuis 1969)  est de  loin le plus grand producteur de  voitures particulières 
du  continent européen.  L'importance et la destination des exportations de 
voitures particulières,  en  R.F.A.,  explique toutefois cette situation. 
En  effet,  tandis que  VOLKSWAGEN  a  sa clientèle traditionnelle dans  les pays 
appartenant  à  l"'E.F.T.A." et aux  Etats-Unis,  FIAT  a  la sienne dans  les P83S  de 
la C.E.E.  Toutefois,  la part relative de  VOLKSWAGEN/AUDI/NSU  (depuis 1969) 
augmente  de  11,6%  en  1967  à  12,2~ en  1968  et à  15,5~ en  1969.  RENAULT,  qui 
occupait le deuxième  rang en  1967  avec  11,8%,  passe au  troisième rang en  1968 
et 1969  avec  respectivement 11,1  et  11,~ du  total des voitures immatriculées 
dans  la C.E.E.  La  part de  CITRO~N indique un  mouvement  vers la baisse avec 
notamment  8, 7~ en  1967,  7  ,.2"  en 1968  et 6,4%  en 1969. 
Les  deux filiales européennes  (OPEL  et FORD  de  la R.F.A.)  des  firmes  améri-
caines,  GENERAL  MOTORS  et FORD,  se suivent de  très près sur le marché  de  la 
C.E.E.  avec  respectivement 9,4 et  8,0~ en  1967;  9,8 et 7,3'%  en 1968  et 10,7 
et 9,7%  en 1969.  La  part de  BMC/BLMC/INNOCENTI  sur le marché  de  la C.E.E. 
reste relativement petite avec  2,8~ en  1968  et  2,4~ en  1969,  malgré  une  for-
te concentration dans  l'industrie de  l'automobile au  Royaume-Uni. 
Parmi  les marques  qui n'atteignent pas  1~ du  nombre  total des voitures  imma-
triculées, il y  an  a  qui  progressent  considérablement au  cours  de  la période 
étudiée,  comme  par exemple  TOYOTA,qui  double  sa part relative entre 1967  et 
1969. C.E.E. 
TABLEAU  33 
NŒ~BRE UE  VOITURES  PARTICULIERES 
~iEUVES IMMATRICULEES 
Année  Fntreprises 
1967  (1)  1.  FIAT 
2.  RE!~AULT 
3.  VOLKSWAG~J/AUTO-Ul'ITON 
4·  GE.i'TERA L !IOTORS 
').  C!TRO~N 
6.  FORD 
1·  PEUGEOT 
8.  CHHYSLER 
9.  DA.I ~~rLER  BIDlZ 
10.  NSU 
11.  FM'.r.!/GLAS 
12.  BMC/INNOC~~I 
13.  ALFA  RŒ-iEO 
14.  DAF 
1'5.  LANCIA 
16.  BIANCHI 
17.  VOLVO 
18.  B~~c 
19.  SKODA 
20.  TOYOTA 
21.  PORSCHE 
22.  HOl_\IDA 
23.  MOSKVITCH 
24.  DATSUN 
2'5.  SAAB 
26.  }U.SERA.TI 
27.  ISO 
28.  MAZDA 
Total 
1968  (2)  1.  FIAT/BI~RJCHI 
2.  VOL.KS~,rAGEN  / AUTO-illTI OIT 
3.  REllA.ULT 
4.  GErTERA.L  MOTORS 
').  FORD 
6.  CITR0é}1' 
1·  CHRYSLER 
8.  PEUGEOT 
9.  DAI:r-1LER  BENZ 
10.  ~!C/INNOCEHTI/Bk~C 
(1)  A l'exclusion de  13.777  voitures 
(?)  A l'exclusion de  12.146 voitures 
86 






















































































1969  (1) 
TABLEAU  33  (SUITE) 
NOMBRE  DE  VOITURES  PARTICULIERES  lmJVES 
IMMATRICULEES 
Nombre  de  voi-
Flltrepriaes  tures immatri-
culées 
11.  nsu  105.992 
12.  Bfl·T/GLAS  92.509 
13.  ALFA  ROHOO  82.396 
14.  DAF  49.839 
15.  LANCIA  35.802 
16.  VOLVO  15.384 
17.  HOlll)A  11.515 
18.  SKODA  8.849 
19.  TOYOTA  8.060 
20.  PORSCHE  4.837 
21.  lJATStm  2.532 
22.  f(OSI~ITCH  2.419 
23.  SAAB  846 
24.  MAZDA  844 
25.  E~ASERATI  483 
26.  ISO  66 
Total  4-429.951 
1.  FIAT/mANcmj~~CIA  1.162.155 
2.  VOLKSVAGEN/AUTO-UNION/l~SU  789.316 
·3.  REUAULT  581.740 
4.  GENERAL  MOTORS  542.371 
1.  FORD  492.466 
15.  r.ITROi!N  323.532 
1.  PNJGT.!XJT  318.196 
8.  CHRYSL~  285.367 
9- DAP~LER BEt-TZ  154-707 
10.  B1'IC /II·TNOCENTI /BUoiC  121.822 
11.  ffiH/GLAS  101.281 
12.  ALFA.  RO'MEX>  90.578 
13.  1>AF  55.401 
14.  VOLVO  17.549 
15.  TOYOTA  11.005 
16.  SKODA  8.508 
17.  HONDA  8.083 
18.  PORSCHE  5-376 
19.  DATSilli  4.224 
20.  MAZDA  2.871 
21.  !JIOSKVITCH  1.955 
22.  SAAB  1.271 
23.  MASERATI  411 
24.  ISO  68 
Total  5.080.253 












































Source  :  L'Argus  de  l'automobile et des  locomotions  des  27.6.68,  12.6.69 et 11.6.70. Le  tableau 34  donne  les résultats des différents coefficients de  con-
centration pour la Coamunauté  Economique  Européenne.  On  constate une 
légère régression de  la concentration,  de  l'ordre de  0,4 %,  entre 1967 
et 1968.  En effet, l'entropie,  passe  de  -104,456 en 1967  à  -104,881, 
en 1968.  Entre 1968  et 1969,  au contraire,  la concentration s'accrort 
de  3,8% dans la Communauté  et atteint un  niveau de  -100,874. 
Les  cinq entreprises  ~ant le nombre  d'immatriculations nouvelles le 
plus élevé,  en 1967,  notamment  FIAT,  RENAULT,  VOLKSWAGEN/AUTO-UJION, 
GENERAL  IOTORS  et CITROIN  obtiennent  66,5% des  4.242.347  nouvelles 
voitures immatriculées,  tandis que  les entreprises correspondantes, 
en 1969,  notamment  FIAT/BIANCHI/LANCIA,  VOLKSWAGEN/AUTO-UNION/NSU, 
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